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Аннотация. Предметом исследования является транспортно-логистическая система 

юга Приморского края, обеспечивающая взаимодействие морских портов, 

железнодорожных и автомобильных подходов, а также пунктов пропуска на границе с 

КНР и КНДР. Цель статьи состоит в оценке влияния нового порта-хаба на 

перераспределение грузопотоков, загрузку объектов и наличие узких мест в 

рассматриваемой системе. Методическую основу исследования составило сценарное 

моделирование с использованием цифровой модели южной части транспортно-

логистической системы Приморья, реализованной на базе транспортно-

экономического баланса. Сопоставлены два сценария развития до 2035 г.: 

инерционный и сценарий с созданием порта-хаба и сопряженной транспортной и 

приграничной инфраструктуры. Результаты расчетов показали, что в инерционном 

сценарии сохраняется перегрузка ряда ключевых объектов, включая ЖДПП Махалино, 

порты Владивосток и Зарубино, терминал Славянка и железнодорожный участок 207 

км – государственная граница с КНР. Во втором сценарии нагрузка на основные 

лимитирующие элементы снижается, а грузопотоки перераспределяются между 

объектами сети. Сделан вывод, что системный эффект дает не изолированное 

строительство нового порта, а формирование интегрированного транспортно-

логистического узла. Полученные результаты могут использоваться при обосновании 

инфраструктурных решений на юге Приморского края.  
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Abstract. The study focuses on the transport and logistics system of southern Primorsky 

Krai, which integrates seaports, railway and road approaches, and border checkpoints with 

China and North Korea. The purpose of the paper is to assess how the formation of a port 

hub may affect cargo flow redistribution, infrastructure utilization, and bottlenecks within 

this system. The methodological framework is based on scenario modeling using a digital 

model of the southern part of Primorye’s transport and logistics system developed on the 
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basis of the transport-economic balance approach. Two scenarios through 2035 are 

compared: a business-as-usual scenario and a scenario involving the creation of a port hub 

together with related transport and border infrastructure. The results show that under the 

business-as-usual scenario, several key facilities remain overloaded, including the Makhalino 

railway border crossing, the Ports of Vladivostok and Zarubino, the Slavyanka terminal and 

the railway section between the 207 km point and the Chinese border. Under the port-hub 

scenario, the load on the main limiting facilities decreases, while cargo flows are 

redistributed across the network. The paper concludes that the systemic effect is achieved not 

by constructing an isolated port facility, but by forming an integrated transport and logistics 

hub. The findings may be used to support infrastructure planning in southern Primorsky Krai. 

 

Keywords: port hub, transport and logistics system, southern Primorsky Krai, cargo flows, 

scenario modeling, bottlenecks, throughput capacity, international transit, transport 

infrastructure. 

Введение 

Изменение географии внешней торговли России в последние годы существенно 

повысило значение восточного направления и транспортной системы юга Дальнего 

Востока. В этих условиях юг Приморского края приобретает особое значение как зона 

сопряжения морской, железнодорожной, автомобильной и приграничной 

инфраструктуры. Вместе с тем рост нагрузки на данный участок выявил не только 

дефицит отдельных мощностей, но и более общую проблему несогласованности 

развития инфраструктурных элементов, от которой зависит пропуск экспортно-

импортных, внутренних и транзитных грузопотоков. 

На протяжении длительного времени решение этой задачи связывалось с 

развитием международных транспортных коридоров «Приморье-1» и «Приморье-2». 

Однако наличие выгодного географического положения и потенциальной грузовой 

базы само по себе не обеспечило формирования устойчивой системы сквозных 

мультимодальных перевозок. Ограничениями остаются пропускная способность 

железнодорожных и автомобильных подходов, параметры пунктов пропуска, 

согласованность работы разных видов транспорта и недостаточная развитость 

сопутствующих логистических сервисов [1–4]. В результате юг Приморья пока не 

выполняет в полной мере функции узла перераспределения грузопотоков, а 

транспортная система работает с высокой чувствительностью к локальным 

перегрузкам отдельных объектов. 

В этих условиях практический интерес представляет сценарий строительства на 

юге Приморья порта-хаба, способного принять на себя часть функций 

перераспределения грузов и изменить схему работы транспортной сети. Однако 

значение имеет не сам по себе новый портовый объект, а его включение в более 

широкий транспортно-логистический контур, охватывающий железнодорожные 

подходы, автомобильные связи, пункты пропуска и внутрипортовую инфраструктуру. 

Поэтому оценка такого сценария требует рассмотрения юга Приморья как единой 

транспортно-логистической системы, в которой изменение одного элемента влияет на 

загрузку и устойчивость всей сети. 

Цель статьи заключается в оценке влияния порта-хаба на перераспределение 

грузопотоков и параметры функционирования транспортно-логистической системы 

юга Приморского края. Для достижения этой цели в работе используется цифровая 

модель рассматриваемого участка сети, реализованная на базе транспортно-

экономического баланса, и сопоставляются два сценария развития до 2035 г. – 

инерционный и сценарий с созданием порта-хаба и сопряжённой инфраструктуры. 

Это позволяет выявить ключевые узкие места системы, определить характер 

изменения нагрузки на отдельные объекты и оценить условия, при которых появление 

нового узла может дать системный эффект для работы транспортной сети. 
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Материалы и методы 

Объектом исследования является южная часть транспортно-логистической 

системы Приморского края, в пределах которой функционируют морские порты и 

терминалы, железнодорожные подходы, автомобильные дороги и пункты пропуска на 

границе с КНР и КНДР. Выбор этого участка обусловлен его положением на стыке 

морских, сухопутных и приграничных маршрутов, а также возможностью оценки 

влияния нового портового узла на распределение грузопотоков внутри 

рассматриваемой транспортной системы. 

Методическую основу исследования составило сценарное моделирование 

функционирования транспортной системы на базе цифровой модели, реализованной в 

геоинформационном программно-вычислительном комплексе RITM3.7 В качестве 

расчетной схемы использован подход транспортно-экономического баланса, 

позволяющий моделировать прохождение грузопотоков через сеть инфраструктурных 

объектов с учетом их провозной и пропускной способности, взаимного расположения 

и заданных маршрутов следования [5].  

Географически модель охватывает территорию, ограниченную с севера районом 

Уссурийска, с востока – узлом Угловая–Артем, с запада – пунктами пропуска на 

российско-китайской границе, а с юга – портами Владивосток, Зарубино и Посьет, 

терминалом Славянка, а также выходами к границе КНДР (рис. 1). Все элементы 

системы разделены на две группы: линейные и точечные. К линейным отнесены 

участки железных и автомобильных дорог, к точечным – порты, терминалы, 

железнодорожные станции, пункты пропуска и узлы ветвления маршрутов. 

Для каждого объекта в модели задавались параметры провозной или пропускной 

способности, а для грузопотоков – начальные и конечные пункты маршрута, вид 

транспорта, номенклатура груза и объем перевозки. В расчетах использовалось 

укрупнение по четырем группам грузов: наливные, навалочные, контейнерные и 

прочие. На основе этих данных формировалась матрица корреспонденций, после чего 

для каждого элемента сети определялись суммарный грузопоток и относительная 

нагрузка, рассчитываемая как отношение объема перевозок к провозной или 

пропускной способности объекта. Этот показатель использовался для выявления 

узких мест и сравнения сценариев. 

Отладка модели выполнялась на данных 2024 г.8 Далее были сформированы два 

сценария развития транспортной системы до 2035 г. Первый сценарий является 

инерционным и предполагает сохранение существующей логики организации 

перевозок при реализации уже намеченных инфраструктурных решений. Второй 

сценарий предусматривает создание порта-хаба на юге Приморья и развитие 

сопряженной инфраструктуры. 

Для обоих сценариев общий расчетный грузопоток был разделен на инерционный 

и проектный сегменты.  К инерционному сегменту отнесены российские 

внешнеторговые перевозки, каботаж и местные грузопотоки, а также международный 

транзит по уже функционирующим направлениям. К проектному сегменту отнесены 

дополнительные потоки, появление которых связано с развитием хабовой функции и 

более активным освоением международного транзита. При оценке проектного 

 
7 Свидетельство о государственной регистрации программы для ЭВМ № 2018661616 Российская 

Федерация. RITM3: № 2018619122: заявл. 27.08.2018: опубл. 10.09.2018 / А.В. Прохоров, Д.С. 

Асатрян, И.И. Яицкий и др.; заявитель ООО «А+С Транспроект». 
8 Свидетельство о государственной регистрации базы данных № 2025670017 Российская Федерация. 

«База данных имитационной модели Хасанского транспортного узла (Приморский край)»: заявл. 

25.03.2025: опубл. 03.04.2025; заявитель ФГБОУ ВО «МГУ им. адм. Г.И. Невельского».  
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сегмента использован подход, основанный на разделении потенциальной грузовой 

базы и той ее части, которая может быть реально привлечена при заданных 

инфраструктурных и организационных условиях [6]. 

 
Рис. 1. Схема моделируемого участка транспортно-логистической системы юга 

Приморья 

Такое построение расчетной схемы позволяет отделить эффект общего роста 

перевозок от эффекта, возникающего вследствие изменения организации 

транспортной системы. Поэтому сравнение сценариев проводится по изменению 

загрузки конкретных объектов, наличию резервов пропускной способности и 
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возможности перераспределения грузопотоков внутри моделируемой сети. 

Параметры, определяющие различия между вариантами развития представлены в 

таблице 1. 

Таблица 1 

Основные различия расчетных сценариев 

Параметр Сценарий 1 Сценарий 2 

Организация перевозок инерционная схема схема с портом-хабом 

Освоение проектного 

международного транзита 
15% потенциала 60% потенциала 

Трансшипмент отсутствует до 5 млн т в год 

Порт-хаб в Славянском 

заливе 
отсутствует предусматривается 

ЖДПП Махалино 8 млн т в год 100 млн т в год 

Второй железнодорожный 

путь к хабу 
отсутствует предусматривается 

Источник: составлено авторами по результатам сценарного моделирования.  

Результаты 

Сценарное моделирование показало существенные различия в работе 

транспортно-логистической системы юга Приморья при инерционном развитии и при 

формировании порта-хаба. Освоение проектного сегмента грузовой базы в первом 

варианте остается ограниченным: международный транзит по МТК «Приморье-1» и 

«Приморье-2» принимается на уровне 15% от оцененного потенциала, трансшипмент 

отсутствует. Во втором сценарии предусматривается формирование порта-хаба в 

Славянском заливе, развитие ЖДПП Махалино, строительство второго 

железнодорожного пути от границы с КНР к порту-хабу и более согласованное 

распределение потоков между автомобильными и железнодорожными 

направлениями. При этом хаб рассматривается как объект, способный к 2035 г. 

обрабатывать до 60 млн т транзитных грузов в рамках принятой сценарной оценки. 

Результаты расчетов показывают, что в инерционном сценарии транспортная 

система не обеспечивает пропуск всего расчетного грузопотока даже при 

ограниченном освоении международного транзита. Наиболее напряженными 

элементами становятся ЖДПП Махалино, порт Зарубино, терминал Славянка, порт 

Владивосток, а также железнодорожный участок 207 км – государственная граница с 

КНР. По этим объектам расчетная относительная нагрузка превышает 100%, что 

указывает на невозможность пропуска всего заданного объема перевозок в пределах 

имеющихся провозных и пропускных способностей (табл. 2). 

Во втором сценарии ситуация меняется. Развитие сопряженной железнодорожной 

и приграничной инфраструктуры позволяет снять основные ограничения на 

направлении к предполагаемому порту-хабу. Относительная нагрузка на ЖДПП 

Махалино снижается со 159 до 69%, на участке 207 км – государственная граница с 

КНР – со 113 до 55%, на терминале Славянка – со 183 до 83%, на порту Зарубино – со 

135 до 85%. Даже на объектах, где нагрузка остается высокой, она не превышает 

критического уровня. Это означает, что сценарий с портом-хабом меняет не только 

распределение отдельных грузопотоков, но и общую работоспособность 

рассматриваемого участка транспортной системы. 

 



Научные проблемы водного транспорта / Russian Journal of Water Transport    №88(3), 2026 

123 

 

Таблица 2  

Расчетная нагрузка ключевых объектов транспортной инфраструктуры юга  

Приморского края в 2035 году, % 

Объект транспортной инфраструктуры 

Относительная нагрузка 

Сценарий 1 Сценарий 2 

Точечные объекты 

ЖДПП Махалино 159 69 

ЖДПП Пограничный (ст. Гродеково) 99 83 

АПП Краскино 19 82 

АПП Пограничный 62 89 

Порт Зарубино 135 85 

Терминал Славянка 183 83 

Порт Владивосток  106 92 

Линейные железнодорожные объекты 

207 км - госграница с КНР 113 55 

Уссурийск – Барановский 98 93 

Источник: составлено авторами по результатам сценарного моделирования.  

 

Сравнение сценариев показывает, что ключевым эффектом второго варианта 

является перевод системы из режима локальных перегрузок в режим более 

сбалансированного распределения нагрузки. При этом рост нагрузки на 

автомобильные пункты пропуска Краскино и Пограничный во втором сценарии не 

является отрицательным результатом: он отражает более активное использование 

сухопутных каналов при сохранении их загрузки в пределах расчетной пропускной 

способности. Таким образом, формирование порта-хаба при условии развития 

сопряженной инфраструктуры создает дополнительный канал пропуска грузов и 

снижает зависимость работы всей системы от нескольких перегруженных объектов. 

Обсуждение 

Полученные результаты показывают, что эффект формирования порта-хаба 

связан не столько с появлением нового портового объекта, сколько с изменением 

организации всей транспортно-логистической системы юга Приморья. В 

инерционном сценарии даже ограниченное освоение дополнительной грузовой базы 

приводит к перегрузке ряда точечных и линейных объектов. Это означает, что 

дальнейший рост транзитных и внешнеторговых перевозок не может быть обеспечен 

только за счет локальной модернизации отдельных терминалов или пунктов пропуска. 

Ограничения возникают на стыке разных элементов сети, поэтому их устранение 

требует согласованного развития портовой, железнодорожной, автомобильной и 

приграничной инфраструктуры. 

Во втором сценарии именно такое согласованное развитие позволяет изменить 

режим работы системы. Строительство порта-хаба, развитие железнодорожного 

пункта пропуска Махалино и создание дополнительных железнодорожных 

мощностей на направлении к новому транспортному узлу приводят к снижению 

нагрузки на наиболее проблемные объекты. При этом рост загрузки отдельных 

автомобильных пунктов пропуска отражает более активное использование ранее 

недозагруженных элементов системы. Следовательно, результатом сценария с 

портом-хабом становится не простое увеличение суммарной мощности, а 

перераспределение потоков между элементами сети. 

Такой результат согласуется с представлениями о порте-хабе как об элементе 

более широкой транспортно-логистической системы. В современной практике 
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конкурентоспособность портового узла определяется не только глубинами, 

причальными мощностями и объемами перегрузки, но и качеством его связей с 

наземной инфраструктурой, распределительными центрами, пунктами пропуска и 

сервисными операторами [7, 10, 11]. Поэтому применительно к югу Приморья речь 

должна идти о формировании мультимодального транспортного узла, 

обеспечивающего переключение грузопотоков между морским, железнодорожным и 

автомобильным транспортом. 

При этом результаты моделирования не предполагают, что юг Приморья может 

быть сразу включен в число крупнейших глобальных контейнерных хабов. Более 

реалистичной является модель хаба регионального уровня, способного обслуживать 

часть транзитных и морских грузопотоков в системе Северо-Восточной Азии. Такая 

постановка соответствует исследованиям портов-хабов второго уровня, которые 

рассматриваются как промежуточные узлы между крупнейшими мировыми портами 

и фидерными направлениями [8, 9], а также работам, рассматривающим изменения 

системы морских связей в Северо-Восточной Азии [12]. Для юга Приморья это 

означает возможность не замещения крупнейших портов АТР, а занятия 

самостоятельной роли в региональной системе перевозок. 

Отдельно следует подчеркнуть ограничения выполненного исследования. Во-

первых, доли освоения проектного грузопотока в сценариях являются расчетными 

допущениями и отражают разные варианты инфраструктурной и организационной 

готовности системы. Во-вторых, модель учитывает провозную и пропускную 

способность объектов, но не формализует в полном объеме тарифные, 

институциональные и коммерческие факторы выбора маршрута. В-третьих, 

результаты относятся к заданной расчетной схеме и горизонту 2035 г. – изменение 

внешнеторговой конъюнктуры, тарифов морских линий или инвестиционных планов 

операторов может потребовать корректировки параметров сценариев. 

Тем не менее полученные результаты позволяют сделать важный прикладной 

вывод: для развития транспортной системы юга Приморья критично не только 

наращивание отдельных мощностей, но и формирование согласованного 

транспортно-логистического контура. Порт-хаб может дать системный эффект лишь 

при одновременном развитии железнодорожных подходов, пунктов пропуска, 

портовых терминалов и организационных механизмов распределения грузопотоков. В 

противном случае новый портовый объект рискует стать еще одним элементом 

перегруженной сети, а не инструментом ее разгрузки и функционального усиления.  

Заключение 

Выполненное сценарное моделирование позволило оценить влияние 

формирования порта-хаба на работу транспортно-логистической системы юга 

Приморского края. Полученные результаты показывают, что в инерционном сценарии 

к 2035 г. сохраняется ряд критических ограничений, связанных с перегрузкой 

отдельных портовых, железнодорожных и приграничных объектов. Наиболее 

напряженными элементами становятся ЖДПП Махалино, порты Владивосток и 

Зарубино, терминал Славянка и железнодорожный участок 207 км – государственная 

граница с КНР. Это указывает на то, что дальнейшее освоение транзитных и 

внешнеторговых грузопотоков не может быть обеспечено только за счет текущей 

логики развития инфраструктуры. 

Сценарий с формированием порта-хаба и сопряженной инфраструктуры 

демонстрирует иной режим работы системы. Развитие портового узла, 

железнодорожных подходов и приграничной инфраструктуры позволяет снизить 

нагрузку на ключевые лимитирующие объекты и перераспределить потоки между 

элементами сети. В результате транспортная система получает дополнительные 
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возможности для пропуска проектной грузовой базы без превышения расчетной 

провозной и пропускной способности наиболее важных объектов. 

Основной вывод исследования состоит в том, что системный эффект дает не 

изолированное строительство нового портового объекта, а согласованное развитие 

порта-хаба и связанных с ним элементов транспортно-логистической системы юга 

Приморского края, в том числе железнодорожных и автомобильных подходов, 

пунктов пропуска, терминальной инфраструктуры и организационных механизмов 

распределения грузопотоков. При таком условии порт-хаб может выполнять функцию 

перераспределения потоков и снижать нагрузку на существующие элементы 

транспортной сети. 

Практическая значимость полученных результатов заключается в возможности их 

использования при обосновании инфраструктурных решений по развитию юга 

Приморского края, в том числе при планировании портовых мощностей, 

железнодорожных подходов и развития пунктов пропуска. Предложенная расчетная 

схема может применяться для последующей детализации сценариев, уточнения 

параметров грузовой базы и оценки альтернативных вариантов развития 

транспортной системы региона. 
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